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Abstract. Following the increase of cruise tra-  c, the area of Ragusa (Dubrovnik) suf-
fers from the negative impacts on the urban transport system, especially in terms of 
congestion and pollution, along the main connections from the main cruise terminal 
(Gruž) to the Old Town. / e aim of the paper consists of carrying out an original fea-
sibility study – fostered by local stakeholders and policy-makers – based on a sound 
empirical methodology and data collection so as to put forward an innovative local 
maritime transport service complementary to traditional urban transport solutions, 
which mainly consist of pedestrian routes and land-based public transport services. 
Following a comprehensive literature review and a best practice analysis, the paper 
builds upon a number of original scenarios comparing the current situation with a 
number of transport alternatives (a local maritime service and a pedestrian tunnel) to 
be used by cruise tourists accessing the historical center so as to support local policy-
makers. Results show the feasibility of the local maritime option, which determines a 
signi0 cant reduction in urban congestion and pollution.
Keywords: cruise transport, local maritime transport services, urban policies, conges-
tion, pollution.
Riassunto. A seguito dello sviluppo del tra-  co crocieristico, l’area urbana di Ragusa 
(Dubrovnik) ha visto accrescersi gli e1 etti negativi sul sistema di trasporto urbano, 
soprattutto in termini di congestione ed inquinamento, in particolare in relazione agli 
assi principali che consentono l’accesso dei turisti dal principale terminal crocieristi-
co (Gravosa/Gruž) al Centro Storico. A partire dalle evidenze e dalle criticità rilevate 
attraverso un’estesa ricerca in letteratura nonché da un’analisi di best practice, lo scopo 
del presente lavoro è quello di realizzare una valutazione preliminare originale di un 
possibile servizio di trasporto locale marittimo, complementare al tradizionale percor-
so pedonale seguito dai turisti e ai mezzi di trasporto pubblico terrestre utilizzati dagli 
stessi per dirigersi verso il Centro Storico. In particolare, il lavoro, partendo dall’analisi 
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dello stato di fatto della rete urbana, presenta una valutazione 
strategica, sia 0nanziaria che socio-economica, di una proposta 
di servizio marittimo locale – sostenuta dagli stakeholder locali 
– che viene messa a confronto, in un ambito costi-bene0ci, con 
l’ipotesi alternativa di un tunnel pedonale, in modo da fornire 
un supporto rigoroso ai policy-maker. I risultati indicano, anche 
attraverso analisi di sensitività, la fattibilità 0nanziaria della pro-
posta di servizio locale marittimo – in grado di assorbire una 
quota rilevante dei 2ussi crocieristici determinando, quindi, una 
signi0cativa riduzione della congestione e dell’inquinamento nel 
centro storico della città – nonché gli elementi decisionali fon-
damentali, da un punto di vista sociale, relativi al rapporto con 
l’alternativa del tunnel.
Parole chiave: crociere, servizi di trasporto locale marittimo, 
politiche urbane, congestione, inquinamento.
1. Introduzione
Dalla 0ne degli anni Ottanta, in particolare dal-
la seconda metà di quegli anni, il turismo crocieristico 
ha denunciato, a livello mondiale, un’evoluzione così 
importante dal punto di vista quantitativo tale da poter 
essere considerato come una vera e propria tipologia 
turistica di massa sia per quanto riguarda il mezzo di 
trasporto, sia per l’elevato 2usso di turisti (Bramwell 
2004; Hernández Luis 2008, 50; CLIA 2018; Risposte 
Turismo 2018). A partire dal 1990 si è assistito ad un 
continuo aumento dei crocieristi, stimati nel 2018 in cir-
ca 28 milioni (Fig. 1), con un incremento medio annuo 
che si è posizionato, 0no ad oggi, su un valore del 7,5%. 
Tra le motivazioni che hanno portato ad una sem-
pre più elevata fruizione di questo prodotto turistico 
troviamo la possibilità di visitare diversi luoghi in un 
unico viaggio e questa varietà di località toccate invita 
a reiterare l’esperienza crocieristica. A ciò si associano 
sia la tendenza del momento alla ricerca di un prodotto 
alternativo a forme di turismo tradizionale, sia i varie-
gati itinerari “a terra”, spesso modi0cati, che favorisco-
no la discesa dei passeggeri, per quanto le navi, vere e 
proprie città galleggianti, sembrino incoraggiare la per-
manenza a bordo. All’interno di queste imbarcazioni, 
ormai dotate di una tecnologia avanzata e di una eleva-
ta sicurezza per i passeggeri, vi è la possibilità di trovare 
esercizi commerciali e zone dedicate allo svago, a cui si 
aggiungono programmi di intrattenimento, questi ulti-
mi molto spesso vivacizzati da artisti del mondo dello 
spettacolo. Altresì, a determinare la scelta di e1ettua-
re questo tipo di vacanza contribuisce il sistema del all 
inclusive che motiva fortemente i turisti, di norma par-
ticolarmente attenti alle spese destinate al tempo libero, 
di diversa estrazione sociale, come si evince dalla di1e-
rente classi0cazione delle cabine: standard, premium e 
lusso. Un mercato turistico, quindi, variegato dal punto 
di vista sociale e sempre più consistente dal punto di 
vista numerico, promosso e reso maggiormente dina-
mico anche dalla favorevole disposizione di molte città 
portuali ad ospitare, per le interessanti performance eco-
nomiche, le navi da crociera (Dowling 2005; Chin 2008; 
OMT 2008; Whyte 2017, 557-568).
Contemporaneamente, alla continua dilatazione 
della domanda, l’o1erta si propone con l’accrescimento 
della 2otta e, in tempi più recenti, con il varo di navi da 
crociera di sempre più ampie dimensioni sia per capacità 
ricettiva, sia per gli spazi destinati al tempo libero degli 
stessi crocieristi1. La stima, al 2018, indica ben 386 navi 
da crociera2 alle quali corrispondono circa 563.000 posti 
letto: le imbarcazioni dall’anno 2000 hanno denunciato 
un incremento del 36,5%3 e la ricettività, sempre nello 
stesso intervallo di tempo, è aumentata del 57,2%4 (CLIA 
2018; Risposte Turismo 2019). Per altro, alla Cruise Line 
International Association (CLIA), la più grande associa-
zione mondiale che si dedica alla promozione dell’in-
dustria crocieristica, fanno capo sessanta compagnie di 
navigazione che rappresentano, con le loro navi, più del 
95% della capacità globale. Buona parte della 2otta cro-
1 A partire dalla 0ne del 2018 sono in fase di costruzione e di consegna, 
nei soli cantieri europei, 97 navi da crociera delle quali ben 16 con una 
ricettività che va dai 5.000 ai 6.000 passeggeri (https://crociereonline.
net/news/navi-in-costruzione/). Il gigantismo navale relativo al crocieri-
smo è da ricondurre al “progetto Genesis” del 2007 della Royal Caribbe-
an: nave da 5.400 passeggeri in navigazione dal 2012.
2 Si tratta delle sole navi oceaniche. A queste imbarcazioni se ne aggiun-
gono numerose altre, di di-cile conteggio, 2uviali: nel 2018 le compa-
gnie associate Clia ne contano 212 (Risposte Turismo 2018a).
3 Incremento medio annuo del 4,8%.
4 Incremento medio annuo del 2,6%.
Figura 1. I crocieristi nel Mondo dal 1990 al 2018. Fonte: elabora-
zione da CLIA (2019) e Risposte Turismo (2019).
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cieristica appartiene solamente a cinque compagnie e fra 
queste emerge la Carnival Corporation (Tab. 1). L’As-
sociazione, altresì, conta su numerosi partner esecuti-
vi distribuiti in tutto il mondo che comprendono porti, 
località di destinazione e fornitori di servizi. 
L’area geogra0ca maggiormente fruita dai crocieri-
sti è quella dei Caraibi e a seguire emergono l’Asia del 
Paci0co (Cina esclusa) e il bacino del Mediterraneo 
(Tab. 2). Quest’ultimo specchio di mare, ancora impor-
tante per l’attività crocieristica, sembra aver perso o 
quanto meno ridotto la sua capacità attrattiva a favo-
re di altre realtà marine, per quanto, nel quinquennio 
2014-2018, abbia denunciato solo una leggera 2essione 
di crocieristi pari all’1%.
Più della metà (53%) dei crocieristi che viaggiano 
lungo il Mediterraneo (Tab. 2) si imbarcano nei porti 
italiani, fra questi primeggiano Civitavecchia e Vene-
zia, mentre il primato degli imbarchi spetta al porto di 
Barcellona. Nel 2018 i crocieristi movimentati5 nei por-
ti mediterranei sono stati più di 28 milioni e le toccate 
nave si avvicinano a 13.000 (Tab. 3). Il tra-co passeg-
geri (76,7%) e delle toccate nave (71,0%) si concentra nel 
Mediterraneo Occidentale e, a seguire nell’ordine, nelle 
rimanenti tre microaree, quali Adriatico, Mediterraneo 
Orientale e Mar Nero6. 
Nell’ambito del Mare Adriatico oltre a Venezia 
emergono, per la movimentazione dei crocieristi e per 
le toccate nave, i porti di Ragusa (Dubrovnik) in Croa-
zia, di Bari in Italia e di Càttaro (Kotor) in Montenegro 
(Tab. 3).
Proprio Ragusa, oggetto di questo studio, si propo-
ne come una meta crocieristica sottoposta ad una forte 
pressione, per lo più stagionale, da parte degli stessi cro-
5 Per passeggeri movimentati si intende l’insieme degli imbarchi, sbarchi 
e transiti degli stessi.
6 Adriatico passeggeri 17,4% e toccate nave 21,1%, Mediterraneo Orien-
tale 5,8% e 7,8% e Mar Nero 0,0% e 0,1% (MedCruise 2019).
Tabella 1. Le prime cinque compagnie crocieristiche associate alla 
CLIA al 2018. Fonte: CLIA (2018).
Compagnie Navi % Posti letto %
Carnival Corporation 105 27,20 240.442 42,71
Royal Caribbean Corporation 52 13,47 132.084 23,46
Norwegian Cruise Line 26 6,74 54.846 9,74
MSC Cruises 15 3,89 44.640 7,93
Genting Hong Kong 9 2,33 15.409 2,74
Totale prime cinque compagnie 207 53,63 487.421 86,58
Altre compagnie minori 179 46,37 75.579 13,42
Totale mondiale 386 100,00 563.000 100,00
Tabella 2. Passeggeri e navi posizionate nelle principali aree marine 
crocieristiche al 2018. Fonte: CIN (2018).
Aree marine crocieristiche Passeggeri % Navi posizionate
Caraibi 10.251.405 36,61 167
Asia/Paci0co 4.017.505 14,35 79
Mediterraneo 3.783.229 13,51 144
Europa del Nord e Occidentale 2.511.905 8,97 129
Cina 2.299.230 8,21 15
Australia 1.078.486 3,85 42
Alaska 1.062.740 3,80 45
Costa Occidentale USA 872.754 3,12 31
Canarie 554.869 1,98 59
America del Sud 510.906 1,82 47
Totale principali aree 26.943.029 96,23  
Altre aree minori 1.056.971 3,77  
Totale mondiale 28.000.000 100,00  
Tabella 3. Stime sul tra-co crocieristico nei primi venti porti del 
Mediterraneo nel 2018. Fonte: elaborazione da MedCruise (2019) e 
Autorità Portuali (2019).
Porti Passeggeri movimentati % Toccate nave %
Barcellona 3.041.693 10,85 830 6,52
Civitavecchia 2.441.335 8,71 760 5,97
Palma de Maiorca 1.714.863 6,12 546 4,29
Marsiglia 1.716.184 6,12 505 3,97
Venezia 1.560.579 5,57 502 3,94
Pireo 961.632 3,43 524 4,11
Napoli 1.141.398 4,07 379 2,98
Genova 1.011.398 3,61 229 1,80
Savona 848.487 3,03 194 1,52
Livorno 825.603 2,94 354 2,78
Totale top 10 15.263.172 54,44 4.823 37,87
Ragusa (Dubrovnik) 776.612 2,77 530 4,16
La Valletta 711.018 2,54 322 2,53
Santorini 749.286 2,67 474 3,72
Corfù 735.832 2,62 413 3,24
Mykonos 702.256 2,50 484 3,80
Palermo 577.934 2,06 172 1,35
Bari 572.906 2,04 213 1,67
Màlaga 507.360 1,81 298 2,34
Càttaro (Kotor) 492.475 1,76 411 3,23
Pyrgos-Katalkolo 468.046 1,67 221 1,74
Totale top 20 21.556.897 76,88 8.361 65,66
Altri porti 6.481.639 23,12 4.373 34,34
Totale Mediterraneo 28.038.536 100,00 12.734 100,00
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cieristi (Tabb. 5 e 6) che si aggiungono sia ai residenti 
che ai vacanzieri stanziali7: non a caso il più contenuto 
numero di passeggeri movimentati nella città dalmata 
a partire dagli ultimi anni è da ricondurre ad una più 
attenta politica di sostenibilità ambientale attivata dalla 
comunità locale a salvaguardia del Centro Storico citta-
dino, annoverato nell’elenco dei patrimoni dell’Umanità 
dell’Unesco (Carić 2011, 104-113).
Il sistema dei trasporti della città di Ragusa presenta 
un numero di connessioni ad alto livello di congestione. 
Uno dei collegamenti più critici si individua nel percorso 
dal terminal portuale di Gravosa (Gruž) al Centro Stori-
co (Città Vecchia/Grad) o più precisamente a Porta Pila 
(Pile), accesso – normalmente utilizzato dai turisti per 
entrare nello stesso Centro Storico – che si apre lungo le 
antiche ed imponenti mura che delimitano a Nord-Ovest 
la Città Vecchia. L’a1ollamento su tale percorso è dovuto 
per lo più al tra-co crocieristico nel porto di Ragusa, in 
particolare all’elevato numero di passeggeri che raggiun-
gono il Centro Storico dal su citato terminal crocieristi-
co (Fig. 2). 
Lo scopo del presente lavoro è quello di realizzare, 
sulla scorta di un chiaro itinerario metodologico impron-
tato ad un approccio geogra0co – in cui vengono prese 
in esame le valenze di un settore (la crocieristica) rispet-
to ad un territorio speci0co, attraverso attività di analisi, 
valutazione e proposta progettuale – e basato su un’estesa 
raccolta ed analisi dei dati, una valutazione preliminare 
di un possibile percorso alternativo via mare in grado di 
catturare una quota signi0cativa dei 2ussi di passeggeri 
7 Al Censimento del 2011 il Comune denunciava 42.641 residenti e nel 
2017 la città è stata visitata da 1.200.000 turisti (www.balcanicaucaso.
org/aree/Croazia/Turismo-Dubrovnik-a1onda-189129). 
crocieristici diretti al centro storico, solitamente a piedi 
o utilizzando i servizi locali terrestri8. In questo modo, 
si realizzerebbe una diminuzione importante dei livel-
li di congestione e di inquinamento. La proposta di una 
via marittima alternativa viene, in un contesto di analisi 
costi-bene0ci, messa a confronto con l’idea prelimina-
re – proposta dagli stakeholder locali – di realizzare un 
tunnel pedonale lungo la direttrice congestionata Gra-
vosa-Centro Storico9. In particolare, a partire dalle fonti 
secondarie esistenti10, gli scenari considerano, da un lato, 
lo sviluppo di un servizio di trasporto marittimo compe-
titivo dal terminal al Centro Storico, e, dall’altro lato, la 
possibile costruzione di un nuovo tunnel pedonale sulla 
direttrice Gravosa-Centro Storico. Lo scopo 0nale è quel-
lo di realizzare una valutazione complessiva – 0nanziaria 
ed economico-sociale – in merito alla fattibilità strategica 
delle proposte, in modo da fornire un supporto rigoroso 
e quantitativo al decisore politico.
Il percorso valutativo si basa sul confronto tra 
domanda ed o1erta di trasporto nelle diverse ipotesi di 
scenario. Da un punto di vista metodologico, la valuta-
zione viene realizzata innanzitutto in termini di perfor-
mance “tecnica” della rete di progetto – assegnazione dei 
volumi di tra-co alla rete urbana – e successivamente 
viene condotta una valutazione 0nanziaria e socio-econo-
mica – che rappresenta il cuore del presente lavoro – in 
cui vengono identi0cate le voci di costo/uscite 0nanzia-
rie e bene0ci/entrate 0nanziarie. La valutazione avviene 
mettendo a confronto la domanda potenziale di trasporto 
marittimo con le ipotesi di o1erta di un nuovo servizio 
marittimo locale e la realizzazione del tunnel pedonale.
1.1 Una rassegna di letteratura
Numerosa è ormai la pubblicistica scienti0ca che ha 
indagato e tuttora investiga su questo segmento turistico, 
8 Il presente lavoro prende spunto da tali necessità presentate dai policy-
maker locali nell’ambito di collaborazioni progettuali che hanno coin-
volto il corresponding author (si vedano i Ringraziamenti).
9 Le attività si contestualizzano nelle politiche già avviate dalla città di 
Ragusa nell’ambito della Dubrovnik Sustainable Transport Strategy (For-
maplan 2008). Va, tuttavia, sottolineato come la proposta del tunnel 
pedonale, pur presentata come di elevata priorità dagli stakeholder locali 
– e dunque oggetto di valutazione strategica – al momento della realiz-
zazione del presente studio non presenta elementi speci0ci di progettua-
lità, se non nei suoi tratti – indicati – di massima (collegamento tra il 
terminal crociere ed il Centro Storico e forte volontà politica). Da que-
sto punto di vista, il nostro studio – la cui utilità come ricordato risulta 
fortemente sostenuta dagli stakeholder stessi – mira proprio, basandosi 
sui documenti u-ciali disponibili, a dare delle indicazioni strategiche – 
di carattere 0nanziario ed economico-sociale – a supporto delle scelte 
degli attori territoriali.
10 Che consistono, soprattutto, nel principale documento di piano della 
città, citato in Nota 9.
Figura 2. Il percorso critico Gravosa-Centro Storico. Fonte: elabo-
razione da Formaplan (2008).
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studi che nel tempo hanno considerato le diverse sfaccet-
tature e problematiche del crocierismo. Qui di seguito 
si vuole evidenziare alcuni dei più recenti e signi0cati-
vi apporti sulle principali tematiche a1rontate da questa 
letteratura11.
Alcuni studi si sono concentrati sull’evoluzio-
ne dell’o1erta, della domanda e degli itinerari (Sabato, 
2018), compresi quelli destinati ai crocieristi a terra (Lee, 
Ramdeen 2013, 236–247; Penco 2013, 15-27; Rodrigue, 
Notteboom 2013, 31–42; Lopes, Dredge 2017, 633-652), 
altri hanno esplorato la valenza economica, la sostenibi-
lità di questa tipologia turistica, gli impatti ambientali, 
sia nei porti di scalo che nei più fragili habitat marini, 
e le implicazioni socioculturali (Brida, Zapata 2010, 205-
226; Klein 2011, 107–116; Carić, Mackelworth 2014, 350-
363; Cruz Ruiz 2015, 1-28; Garay Tamajón et al. 2014, 
32-41; Satta et al. 2014, 54-75; Amato 2015, 54-71; Pallis 
2015; Di Cesare 2015, 193-216; Carić 2016, 487-498; Perić 
et al. 2016, 425-433; McCarthy 2017, 289-313; Paoli et al. 
2017, 1.462-1.478; Perić, Račić 2017, 243-255; BREA 2017 
e 2018; Dragović et al. 2018, 289-300; MacNeill, Wozniak 
2018, 387-404; Pino, Peluso 2018, 15-27; Rosa-Jiménez et 
al. 2018, 94-101). Diverse ricerche, ancora, si sono foca-
lizzate sui contesti esperienziali e comportamentali sia 
dei crocieristi che dei residenti delle località toccate dal-
le navi da crociera (Jones 2011, 30-40; Brida et al. 2012, 
180-190; Pulina et al. 2013, 57-67; Hernàndez Luis, Del 
Chiappa, Battino 2015, 287-316; Del Chiappa, Abbate 
2016, 1.372-1.385; Jordan, Vogt 2017, 527-547; Del Chiap-
pa, Lorenzo Romero, Gallarza 2018, 170-181).
A supporto della su riportata sintetica disamina 
della letteratura e a testimonianza del di1uso interesse 
scienti0co verso il crocierismo si vogliono qui approfon-
dire alcune esempli0cazioni di ricerche che sembrano 
contrassegnare i numerosi altri studi. 
Sabato (2018) sottolinea come il settore delle cro-
ciere sia stato a1rontato per lo più da un punto di vista 
economico e manageriale, mentre un peso minore è sta-
to dato agli studi relativi alle sue valenze spaziali e ter-
ritoriali, dunque ad una prospettiva geogra0ca. L’auto-
re, seguendo una linea argomentativa simile al presente 
lavoro, passa in disamina il settore crocieristico a partire 
dalla prospettiva globale, per poi focalizzarsi sulla regio-
ne del Mediterraneo e, in0ne, sulla realtà di Palermo. In 
de0nitiva, il settore appare come uno dei più vitali della 
0liera turistica e, al suo interno, il Mediterraneo conti-
nua a rivestire un ruolo rilevante, anche se insidiato da 
altre realtà territoriali emergenti, in primis quella asiati-
ca. Il ruolo dell’Italia rimane anch’esso di estremo rilie-
11 Per una più esaustiva rassegna bibliogra0ca sull’argomento si veda 
Hernàndez Luis, Del Chiappa, Battino (2015, 287-316).
vo, detenendo il primato, in aggregato, come mercato di 
destinazione e potendo contare su un numero elevatissi-
mo di destinazioni attrattive12. 
Peručić (2007, 665-680) esamina l’impatto della 
globalizzazione sul mercato crocieristico, mettendo in 
evidenza come il settore costituisca una forma di turi-
smo non legata ad una speci0ca destinazione. In parti-
colare, la crescita impetuosa della domanda ha portato, 
anche in questo settore, allo sviluppo del “gigantismo” 
navale – guidato dalla ricerca di economie di scala – ed 
alle ripercussioni di questo sulle portualità e sul tessu-
to socio-economico locale. Inoltre, ha portato, dal lato 
dell’offerta, ad una forte concentrazione di mercato, 
per cui i pochi principali player globali controllano più 
del 75% del mercato. In e1etti – sottolinea l’autore – le 
navi da crociera rappresentano un microcosmo (per 
lo più internazionale) simile ad un resort, in cui i por-
ti di calls diventano una parte di un programma (o di 
un’“esperienza”) complessiva. 
Da un punto di vista metodologico, Brida et al. 
(2012, 1-26) presentano un’analisi empirica relativa al 
porto di Messina per valutare le preferenze della popola-
zione locale – considerata come un “composite stakehol-
der” – rispetto allo sviluppo del tra-co crocieristico: a 
livello comparativo, vari studi mostrano una prevalenza 
dei bene0ci sui costi che ne derivano. Ad esempio, Gib-
son e Bentley (2006, 63-77) conducono uno studio nella 
regione della Cornovaglia, Hritz e Cecil (2008, 168-181) 
realizzano un’indagine in Florida, Diedrich (2010, 234-
244) si focalizza sul Belize, mentre Brida et al. (2011, 
187-202) si concentrano sulla Colombia (Cartagena de 
Indias).
Ancora, proprio nella trattazione del caso studio di 
Messina, gli autori esaminano le preferenze dei residenti 
rispetto allo sviluppo degli investimenti nel settore cro-
cieristico, prendendo in considerazione anche le ester-
nalità generate dal settore. Sono state realizzate 1.500 
interviste face-to-face e impiegato un modello logit per 
l’elaborazione dei dati. La 0nalità della ricerca è quella di 
capire quali siano i fattori che in2uenzano le percezio-
ni della popolazione rispetto a proposte di investimento 
e sviluppo del tra-co crocieristico. I risultati mostrano 
che le preferenze appaiono favorevoli quando vengono 
percepite esternalità positive di tipo economico (incre-
mento di redditi personali, potenziamento delle infra-
strutture di trasporto), culturale e sociale (il migliora-
mento del lifestyle) e, altresì, nel caso in cui i residenti 
abbiano già e1ettuato una vacanza in crociera. Vicever-
12 Tale aspetto, per nulla banale in termini di competitività di una regio-
ne turistica, viene ripreso ed enfatizzato nel nostro lavoro in relazione 
all’Adriatico.
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sa, le percezioni risultano negative quando, in partico-
lare, viene posto l’accento sulle esternalità ambientali, 
come ad esempio sul deterioramento paesaggistico dovu-
to all’inquinamento. Da ciò gli autori traggono le impli-
cazioni di policy locale, sottolineando la necessità di un 
coinvolgimento permanente della popolazione autoctona 
nei processi decisionali.
Un tema che si ritrova, nell’ambito di analisi e valu-
tazioni più generali, in alcuni studi empirici è quello 
relativo al rapporto tra lo sviluppo crocieristico ed il tra-
sporto locale. In particolare, lo sviluppo di nuovi servizi 
di mobilità a servizio della crocieristica va posto anche 
in rapporto sia a problematiche di capacità generale del 
sistema di trasporto locale, che di generale interferenza o 
con2itto con altre componenti di tra-co. Inoltre, da un 
punto di vista economico, esso si collega alla stima del-
la spesa complessiva del turista ed, in0ne, alla distribu-
zione del valore aggiunto generato dalla crocieristica sul 
territorio (Autorità Portuale di Venezia 2013; Autorità di 
Sistema Portuale del Mare Adriatico Settentrionale 2017a 
e 2017b).
1.2 Una disamina bibliogra!ca sullo scalo crocieristico di 
Ragusa
Il tema speci0co dello sviluppo crocieristico nel-
la città di Ragusa e dei relativi impatti e questioni di 
gestione e di policy viene trattato da vari autori. 
Pavlić (2013, 125-142) si concentra sul ruolo e sul-
la necessità delle stime di domanda crocieristica nella 
città di Ragusa, come strumento fondamentale a sup-
porto di politiche di gestione dei 2ussi più accurate e 
della piani0cazione portuale e urbana. A fronte di una 
crescita importante del settore crocieristico, Ragusa si 
è ormai imposta come una delle principali destinazioni 
crocieristiche nel Mediterraneo. La città rappresenta la 
destinazione principale per la Croazia, generando cir-
ca il 75% del tra-co crocieristico totale. Ciò è dovuto 
alle sue “risorse” turistiche, costituite dal patrimonio 
storico-culturale e naturale, nonché dalla sua favorevo-
le posizione geogra0ca, che la pone come meta interme-
dia ottimale nel percorso da Venezia verso i porti greci. 
Tale potenziale turistico sempre più si confronta con le 
s0de derivanti da uno sviluppo sostenibile equilibrato e 
con il rischio di una “perdita di controllo” del fenome-
no, possibile causa di deterioramento del contesto locale. 
Lo sviluppo crocieristico, infatti, ha generato una serie 
di problematiche derivanti dalla forte concentrazione di 
turisti e di navi in brevi periodi di tempo, costituiti dal-
le toccate degli itinerari. Da un punto di vista estrema-
mente rilevante per il presente lavoro, l’autore sottolinea 
come Ragusa presenti due accessi al tra-co crocieristico, 
uno presso l’isola di Lacroma (Lokrum) e l’altro presso il 
terminale di Gravosa. Ciò pone l’obiettivo fondamentale 
di individuare soluzioni a riguardo della distribuzione – 
e conseguente gestione e piani0cazione – dei 2ussi ver-
so il Centro Storico. L’orientamento prevalente di policy 
locale vede nel porto di Gravosa il principale terminale 
in grado di accogliere le navi più grandi. Ed è proprio 
in questo contesto che si è posto da tempo il proble-
ma di come regolare i 2ussi crocieristi ai due terminali 
rispetto alla distribuzione nel tessuto urbano. L’autore si 
pone dunque l’obiettivo di produrre una stima di cresci-
ta annua del tra-co in rapporto alle conseguenze di tale 
incremento ed alle esigenze di de0nire ed implementare 
misure di policy in modo da riuscire a soddisfare, da un 
lato, le esigenze del turista crocierista, e, dall’altro lato, 
gli standard di vita della popolazione locale. L’autore 
impiega il modello ARIMA e, in base all’assunto che le 
condizioni attuali non varino (do-nothing scenario), arri-
va a stimare un tasso annuo di crescita del tra-co attor-
no al 7%. 
Rathman e Varez (2014, 113-137) sottolineano gli 
aspetti di competitività della città di Ragusa come 
destinazione crocieristica. La competitività di un servi-
zio crocieristico dipende strettamente dalla scelta delle 
destinazioni incluse nell’itinerario, come fattore prima-
rio, prima ancora della competitività ed e-cienza del 
porto stesso. In altri termini, la competitività dei servizi 
crocieristici non può essere concepita indipendentemen-
te dalle caratteristiche del prodotto “destinazione turisti-
ca”, che è, anzi, il principale fattore di inclusione di una 
destinazione nel mercato crocieristico. La competitività 
di ogni destinazione turistica, soprattutto in un mercato 
con forti dinamiche concorrenziali come quello conside-
rato, è data dalla sua capacità di rispondere alle richieste 
degli utenti del servizio crocieristico – per tour di mezza 
giornata o di una giornata intera – attraverso la disponi-
bilità di “risorse turistiche”. Da questo punto di vista, la 
città di Ragusa presenta rilevanti “risorse” e requisiti sul 
terreno culturale e storico, come meta ormai consolida-
ta a livello globale. Da tutto ciò discende la necessità di 
de0nire delle linee guida di policy locale per mantenere 
la posizione competitiva in rapporto allo sviluppo locale.
Peručić e Puh (2012, 213-228) esaminano i rappor-
ti tra lo sviluppo crocieristico a Ragusa e gli impatti 
sulla popolazione locale, attraverso una ricerca empi-
rica basata su questionari sottomessi ad un campione 
di 350 individui. Gli impatti prodotti dall’arrivo delle 
navi da crociera possono, in generale, essere considera-
ti in termini sociali, tecnologici, economici, ambientali 
e politici (Cartwright, Baird 1999). Dopo aver messo in 
evidenza il ruolo di Ragusa come destinazione crocieri-
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stica, gli autori pongono enfasi sugli impatti di caratte-
re sociale sulla popolazione locale. Ricerche precedenti 
sul tema risultano scarse. Solo uno studio precedente 
(Horak 2007) ha esaminato l’impatto sociale in termini 
di qualità della vita a Ragusa, considerando l’impatto 
economico in termini dei bene0ci presunti derivanti dal 
turismo crocieristico. La crescita esponenziale del tra--
co crocieristico a Ragusa pone l’assoluta necessità di tro-
vare soluzioni alle conseguenti problematiche generate 
sia dallo stato attuale che futuro del settore. Le evidenze 
della ricerca empirica mostrano come, oltre agli e1et-
ti sicuramente positivi di tipo economico, le principali 
problematiche percepite dalla popolazione locale siano 
quelle della congestione del tra-co generata dagli arrivi 
delle navi. Circa il 70% di tutti gli intervistati evidenzia 
tale priorità, considerando lo stato attuale “intollerabile”. 
La stessa percentuale a1erma che nessuna azione e-ca-
ce è stata 0nora realizzata, mentre circa i due terzi degli 
intervistati sostengono che il numero di turisti nei perio-
di di picco dovrebbe essere limitato. La causa di tale pro-
blematica viene individuata nello scarso sviluppo infra-
strutturale, ma anche nell’insu-cienza della capacità di 
gestione dei 2ussi.
Inoltre, gli autori evidenziano come le percezioni dei 
residenti rispetto all’impatto del settore crocieristico sul-
la qualità della vita siano in2uenzate dallo speci0co luo-
go di residenza e dal tipo di occupazione. Ad esempio, 
circa il 40% degli abitanti del centro storico sottolinea-
no gli e1etti negativi sulla qualità della vita, mentre più 
della metà degli occupati nel settore turistico sostiene 
che l’incremento crocieristico non ha impatti negativi. 
Si sottolinea, ancora, come lo sviluppo futuro di questo 
settore dipenda strettamente dalla capacità di risolvere 
tali problematiche, in modo da poter gestire la doman-
da turistica. Del resto, la criticità legata all’individuazio-
ne di soluzioni per una migliore gestione dei 2ussi ha lo 
scopo di garantire uno sviluppo sostenibile che risulta 
centrale stante il ruolo strategico del settore delle crocie-
re a Ragusa.
In de0nitiva, dalla disamina complessiva della let-
teratura emergono alcuni elementi di criticità e gap di 
conoscenza fondamentali, che costituiscono la base, dal 
punto di vista della metodologia scienti0ca, delle succes-
sive ricerche. Il nostro lavoro segue, dunque, tale logica. 
In termini generali, si sottolinea l’importanza del set-
tore crocieristico – anche attraverso una serie di studi 
regionali (Cornovaglia, Florida, Colombia) – e delle sue 
dinamiche più rilevanti, tra cui il gigantismo navale, il 
rapporto città-porto ed il rapporto con il sistema di tra-
sporto locale. Seguendo le criticità indicate dalla lettera-
tura più speci0ca sullo scalo di Ragusa, nel nostro lavoro 
si sottolinea la necessità di promuovere ricerche mirate a 
garantire la competitività dello stesso in un contesto di 
maggiore sostenibilità, legato agli impatti sul territorio. 
Dalla letteratura si rileva, in particolare, la necessità di 
individuare, nel contesto locale, una serie di soluzioni 
che rendano auspicabile l’individuazione di uno svilup-
po equilibrato e sostenibile del tra-co crocieristico in 
rapporto alle esigenze della comunità autoctona, a parti-
re dal fenomeno della congestione. Inoltre, Ragusa pone 
il problema, sollevato ancora dalla letteratura, di indivi-
duare forme e soluzioni di gestione dei 2ussi crocieristici 
considerando la presenza di due sostanziali accessi alla 
città, uno meridionale (Porto Vecchio) ed uno, quel-
lo principale, presso il terminal di Gravosa, unitamente 
alla necessità di produrre stime quantitative che renda-
no maggiormente realistiche ed e-caci le soluzioni e le 
misure di policy proposte.
A partire, dunque, da questa serie di criticità, di 
seguito il lavoro si pone l’obiettivo di dare alcune rispo-
ste mirate, contribuendo all’avanzamento dello stato del-
la conoscenza sul tema.
2. Materiali e metodi: i fabbisogni informativi e lo 
sviluppo metodologico
2.1 Analisi del sistema di trasporto: la raccolta ed analisi 
dei dati
In questo paragrafo vengono presentati e discussi i 
dati e le informazioni necessarie per realizzare le valu-
tazioni di fattibilità preliminare oggetto di studio. Ven-
gono, inoltre, presentate alcune best practice, relative a 
contesti geogra0ci simili. La valutazione dello scena-
rio attuale viene realizzata per lo più sulla base di fonti 
secondarie reperite a livello locale e da studi preceden-
ti13. Le valutazioni economico-0nanziarie, invece, rap-
presentano l’apporto più originale e vengono realizzate 
sulla base di dati originali e metodologie appropriate.
I fabbisogni informativi principali consistono nel-
le componenti di domanda ed o1erta di trasporto sui 
percorsi congestionati (terminal crocieristico/Gravosa-
Centro Storico). I dati di domanda, segnalati dalla let-
teratura come elemento rilevante a supporto delle scel-
te politiche, vengono nel nostro studio aggiornati e, 
soprattutto, a-nati rispetto alla letteratura stessa (Pavlić 
2013, 125-142). La stima della domanda è rappresentata 
dai livelli attuali di tra-co, ossia il numero di passeg-
geri crocieristici gestiti dal terminal portuale che tradi-
zionalmente si dirigono verso il centro storico. Essendo 
13 In particolare, lo studio già citato “Dubrovnik Sustainable Transport 
Strategy” (2008), realizzato da Formaplan in collaborazione con TMB 
(Transports Metropolitans de Barcelona) e TRAMES (s.r.l.).
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disponibili i dati del tra-co crocieristico totale, risulta 
necessario preliminarmente stimare la quota di riferi-
mento per lo stesso terminal. Il tra-co crocieristico nel 
porto di Gravosa in base alle informazioni disponibili 
(Formaplan 2008; Jelavić et al. 2008, 189-193; Dubrovnik 
Port Authority – anni diversi), può essere stimato più del 
70% del totale dello stesso a Ragusa14. Vengono quindi 
considerati i valori di modal share dei diversi servizi di 
trasporto urbano. 
Dall’altro lato, si analizza l’o1erta attuale dei servizi 
di trasporto per i passeggeri crocieristici lungo il percor-
so congestionato. I servizi consistono principalmente in 
percorsi pedonali e trasporto pubblico su strada.
I fabbisogni informativi fanno riferimento successi-
vamente alle proposte migliorative della rete di trasporto 
urbano, 0nalizzate alla riduzione della congestione lungo 
i percorsi identi0cati. Come anticipato, le principali ipo-
tesi risultano:
- lo sviluppo di un servizio marittimo dal terminal di 
Gravosa al Centro Storico;
- la realizzazione di un nuovo tunnel pedonale lungo 
il percorso Gravosa-Centro Storico.
Con riferimento al nuovo servizio marittimo, è 
necessario determinare le caratteristiche tecniche delle 
imbarcazioni che possono essere impiegate. Le esperien-
ze, realizzate precedentemente in loco, mostrano come 
l’impiego di un servizio marittimo a basso costo e a bas-
sa velocità si sia dimostrato sia ine-ciente che ine-cace 
(bassa risposta dell’utenza, ecc.). La proposta del presen-
te lavoro consiste, invece, nella progettazione prelimi-
nare di un’alternativa competitiva basata su un servizio 
specializzato ad un costo ed ad una velocità relativa-
mente più elevati. Vengono elaborate strutture tari1arie 
remunerative – anche se sono comunque valutati sche-
mi di incentivo – considerata la disponibilità a pagare 
piuttosto elevata da parte dei crocieristi. Sulla base di 
questi presupposti, il servizio marittimo andrebbe ad 
essere operato su basi commerciali da parte di operato-
ri specializzati, in particolare dallo stesso operatore che 
attualmente gestisce la tratta (sempre relativa al tra-co 
crocieristico) da Lacroma al Centro Storico.
In un paragrafo specifico del presente lavoro si 
discute in dettaglio sulle caratteristiche delle possibili 
opzioni marittime. Qui possiamo anticipare che l’op-
zione risultata migliore consiste in un servizio regolare 
fornito da catamarani. In particolare, tali servizi sono in 
grado di trasportare circa 300 passeggeri ad una velocità 
14 Nel prosieguo delle valutazioni utilizziamo il valore del 70% come 
media storica del porto negli ultimi dieci anni. Tale parametro appare 
una stima “prudente”, in quanto, come diremo discutendo delle analisi 
di sensitività, i valori puntuali più recenti appaiono sensibilmente mag-
giori. 
media di 26 nodi, con un motore di 4.000 cavalli. Tale 
opzione viene quindi sottoposta a valutazione economi-
co-0nanziaria considerando i relativi costi operativi e di 
investimento e le tari1e applicabili. In alternativa, può 
essere valutato l’impiego di catamarani di 3.000 caval-
li – ciò implicherebbe un minor consumo di carburan-
te – come opzione meno costosa. Sulla base di una serie 
di riscontri derivanti da best practice, si può stimare che 
tali servizi possono gestire circa l’80% del tra-co crocie-
ristico, così da dare un importante contributo alla ridu-
zione della congestione urbana. Oltre a servizi regolari, 
possono essere proposti – come opzione complementare 
– servizi “su domanda” (on-demand), destinati a gestire 
la quota residuale di domanda crocieristica. In questo 
caso, il modello può essere quello dei così detti “Water 
Taxi”. 
2.2 Alcune best practice
Possono essere individuati diversi contesti urbani in 
cui sono stati sviluppati servizi marittimi con lo scopo 
principale di ridurre la congestione dai terminal crocie-
ristici al centro storico. Sicuramente, un caso è quello 
di Venezia, che notoriamente rappresenta il principale 
terminal crocieristico in Adriatico e tra i principali al 
mondo. Inoltre, Venezia vede la presenza di milioni di 
turisti ogni anno e mostra alti livelli di congestione lun-
go i percorsi dai terminal trasportistici al centro storico. 
Da questo punto di vista, sono state sviluppate diver-
se soluzioni di trasporto marittimo urbano. Tra quelle 
maggiormente comparabili con il caso di Ragusa posso-
no essere individuati i collegamenti gestiti dalla società 
Alilaguna. Nelle 0gure 3 e 4 viene mostrato un esempio 
di servizio marittimo che connette il Terminal Crociere 
con Piazza San Marco (la così detta “linea blu”).
Il servizio opera ogni ora – con una frequenza di 30 
minuti nei periodi di picco – ed impiega circa 20 minuti 
ad un costo di 15 € A/R.
Un altro esempio interessante è quello del c.d. ser-
vizio “Navebus” operante a Genova da parte della loca-
le società di trasporto pubblico, costituita da Comune, 
Regione ed una compagnia marittima locale. Tale servi-
zio consente agli utenti di raggiungere il centro storico 
Figura 3. Esempio di servizio marittimo locale tra il terminal cro-
ciere ed il centro storico a Venezia. Fonte: Alilaguna (https://www.
alilaguna.it/linee/linea-blu). 
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dal mare, con una frequenza ogni 1,5 ore (in media) nei 
periodi di picco e ad un costo di 3 € per ogni direzione. 
Dal 2002 anche Napoli e la Regione Campania han-
no sviluppato iniziative di servizi marittimi dedicati per 
collegare il porto di Napoli a varie destinazioni utiliz-
zando imbarcazioni veloci. I servizi sono stati denomi-
nati la “metro del mare”. La rete marittima di trasporto 
consiste in 6 servizi, così come mostrato nella 0gura 5.
Un ulteriore esempio significativo è quello del 
“Water Taxi” impiegato a Beirut come soluzione per 
ridurre la congestione in vari centri urbani del Libano. 
Da quando il Governo ha maturato la decisione dell’im-
possibilità di sviluppare ulteriormente la rete stradale 
o la costruzione di tunnel urbani, sono stati incentivati 
servizi marittimi costieri basati su imbarcazioni specia-
lizzate (ad alta velocità) per supportare il turismo e con 
lo scopo di generare un adeguato ritorno 0nanziario e 
opportunità di occupazione. Il Governo è stato coinvolto 
per quanto concerne la concessione dei permessi e degli 
spazi pubblici. Successivamente, è stata costituita una 
società operativa – la Lebanese Water Transportation – 
come soggetto proprietario e gestore delle imbarcazio-
ni e dei servizi. La mission della compagnia è quella di 
o1rire un “servizio confortevole, sicuro, veloce, accessi-
bile, a-dabile e rilassante per evitare il tra-co e la con-
gestione” attraverso l’impiego di Water Shuttles in grado 
di trasportare da 70 a 150 passeggeri lungo le coste.
2.3 Il coinvolgimento degli stakeholders
Allo scopo di ottenere ulteriori informazioni spe-
ci0che in merito alle proposte di intervento, sono state 
realizzate delle indagini presso alcuni stakeholders a 
Ragusa interessati a tali iniziative. Lo scopo principa-
le di tali indagini è stato quello di identi0care i modelli 
di business attualmente impiegati per gestire i 2ussi dei 
turisti crocieristi dal porto al Centro Storico. Innanzi-
tutto, sono stati organizzati dei meeting con i rappresen-
tanti della città, dai quali è emerso con forza l’interes-
se ad a1rontare, con soluzioni innovative, il problema 
della gestione dei 2ussi crocieristici. Infatti, sulla base 
di un trend che mostra una ormai a1ermata competiti-
vità complessiva di Ragusa come destinazione turistica 
(Rathman, Varez 2014, 113-137), attualmente lo scalo di 
Gravosa è in grado di accogliere contemporaneamente 3 
grandi navi da crociera e gestire 0no a 9.000 passeggeri 
al giorno, in alta stagione. Talvolta, nei periodi di pun-
ta, vengono accolte 0no a 4 navi che movimentano circa 
12.000 passeggeri. Gli stakeholder locali, quindi, segna-
lano il problema della distribuzione di tali 2ussi turisti-
ci verso il Centro Storico ed i conseguenti fenomeni di 
congestione urbana. 
Dall’altro lato, i servizi marittimi attuali fornisco-
no un’alternativa ine-cace15, essendo basati su piccole 
imbarcazioni a bassa velocità. Da questo punto di vista, 
si manifesta la volontà di valutare l’impiego di imbar-
cazioni più veloci e con maggiore capacità di trasporto. 
Nel presente lavoro, come già ricordato, vengono valuta-
te alternative marittime competitive – rispetto ad altre 
soluzioni, in particolare il tunnel pedonale – in termini 
di tipologia di imbarcazioni e di velocità. 
Ulteriori aspetti emergono dai contatti con gli sta-
keholder locali. Un primo elemento riguarda la così det-
ta “carrying capacity” della città di Ragusa, in termini 
di numero di turisti che possono essere accolti nel tes-
suto urbano, considerando in particolare l’impatto sul-
15 Considerate anche le di-coltà operative dovute alle cattive condizioni 
del mare.
Figura 4. La rete di trasporto a Venezia e la “blue line”. Fonte: Alila-
guna (https://www.alilaguna.it/linea-blu/mappa-blu). 
Figura 5. Le “vie del mare” della Regione Campania: Fonte: Regio-
ne Campania (http://www.regione.campania.it/assets/documents/
vie-del-mare-orari-3.pdf).
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la popolazione locale (Peručić, Puh 2012, 213-228). Nei 
periodi di picco, vi possono essere 3 navi da crociera 
al porto di Gravosa, mentre altre 2 navi sono ancorate 
a sud in prossimità dell’isola di Lacroma. Tradizional-
mente, i turisti raggiungono il Centro Storico da Gravo-
sa a piedi o con mezzi pubblici, mentre da Lacroma uti-
lizzano imbarcazioni 0no all’entrata del Centro Storico, 
sbarcando nel Porto Vecchio. Di conseguenza, si forma-
no lunghe code presso le entrate al Centro Storico. Da 
qui la necessità di determinare il numero massimo di 
turisti che possono accedere alla città. In questo ambi-
to, possono essere proposte alcune misure in modo da 
ottimizzare la distribuzione temporale dei turisti attra-
verso una riprogrammazione degli arrivi delle navi. In 
particolare, possono essere suggeriti schemi di incenti-
vo tari1ario per l’accesso al porto. Tali misure sono già 
in atto in altri contesti. Il Comune di Ragusa limita il 
numero di passeggeri crocieristi a circa 8.000 al giorno. 
È stato stimato che su 243 giorni-crociera all’anno, sola-
mente in 18 giornate tale valore viene superato. In par-
ticolare, storicamente solo per 4 giorni all’anno il por-
to gestisce oltre 10.000 passeggeri, portando l’Autorità 
Portuale a ri0utare toccate. Allo scopo di limitare con-
cretamente il 2usso di turisti, quest’ultima e la Provin-
cia hanno concordato sull’applicazione del principio 2+1 
per il booking delle navi. Ciò signi0ca concedere la pos-
sibilità di toccata a 2 navi a Gravosa e ad una a Lacro-
ma. Richieste che superano tali soglie vengono ri0utate 
di conseguenza. 
2.4 L’analisi SWOT
Come noto, l’analisi SWOT16 rappresenta uno stru-
mento di piani0cazione strategica. La valutazione del-
le proposte viene realizzata con riferimento allo stato 
attuale del sistema di trasporto. I risultati della SWOT 
analysis possono essere riassunti nella tabella 4.
2.5 De!nizione dell’area di studio
Come anticipato, l’area oggetto del lavoro è la città 
di Ragusa e, nello speci0co, l’area urbanizzata che insi-
ste sul porto di Gravosa e su quello Vecchio, dove risiede 
buona parte (76%) della popolazione (cfr. nota 7 e Fig. 6)
In particolare, vengono a1rontate alcune problema-
tiche di mobilità connesse alla possibilità di sviluppare 
servizi marittimi alternativi al percorso congestiona-
to Gravosa-Centro Storico con riferimento al tra-co 
crocieristico. In generale, l’accessibilità del tra-co cro-
16 Strenghts, Weaknesses, Opportunities, /reats.
cieristico a Ragusa è garantita attraverso due modalità: 
dall’area a nord, dove si sviluppa il porto di Gravosa, e 
dall’area a sud, presso l’isola di Lacroma. Il porto di 
Gravosa, in generale, è localizzato in prossimità di una 
baia naturale di larghezza massima di 440 metri e con 
una profondità massima di 29 metri (Jelavić et al. 2008, 
189-193). Nell’ambito del porto di Gravosa, il terminal 
crociere sviluppa una lunghezza massima delle banchine 
dedicate pari a 1.610 metri, con una profondità massi-
ma di circa 11 metri. Il terminal crociere – in termini di 
capacità – è in grado di accogliere 3 grandi navi. L’acces-
Tabella 4. L’analisi SWOT. Fonte: nostra elaborazione.
Punti di forza (S)
- capacità residua di trasporto 
della rete urbana per servizi 
marittimi
- risposta tradizionalmente 
positiva degli utenti 
crocieristici a servizi 
confortevoli
- compagnia marittima 
operante servizi da Lacroma al 
Centro Storico già esistente
Punti di debolezza (W)
- carrying capacity del Centro 
Storico
- cattive condizioni del mare
Opportunità (O)
- opzioni marittime competitive 
già esistenti in altri contesti 
(best practices)
- direttive EU che promuovono 
la mobilità urbana sostenibile
- ottimizzazione degli arrivi/
scheduling delle navi da 
crociera
Minacce/rischi (T)
- sviluppo del tra-co 
crocieristico tale da produrre 
forti fenomeni di congestione 
urbana
Figura 6. L’area di studio e distribuzione (%) della popolazione resi-
dente per circoscrizione comunale. Fonte: elaborazione da Forma-
plan (2008).
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sibilità dal terminal crociere al Centro Storico è garanti-
ta da servizi di trasporto pubblico su gomma – con un 
tempo di viaggio, durante i momenti di picco, piuttosto 
variabile (dai 10 ai 45 minuti) – e dal percorso pedona-
le, che permette di raggiungere il Centro Storico in circa 
35-45 minuti. L’accesso da sud, invece, è reso possibile 
attraverso l’ancoraggio delle grandi navi da crociera in 
prossimità dell’isola di Lacroma, da cui poi i passeggeri 
raggiungono il Centro Storico con un servizio marittimo 
dedicato. In termini di 2ussi passeggeri, come già anti-
cipato, ci si riferisce alle statistiche u-ciali dell’Autorità 
Portuale di Ragusa, che indicano in media17 una percen-
tuale intorno a più del 70% del tra-co complessivo del 
porto attribuita al terminal crociere di Gravosa.
Attualmente, i turisti crocieristi utilizzano il porto di 
Gravosa nell’area a nord per raggiungere il Centro Storico 
con percorsi pedonali o utilizzando il trasporto pubblico, 
causando, come annotato, forti fenomeni di congestio-
ne nei periodi di picco. Le possibili alternative marittime 
qui proposte vengono rappresentate in termini di arco 
aggiuntivo, via mare, all’attuale rete di trasporto (Fig. 7). 
2.6 La situazione attuale del sistema di trasporto
In questo paragrafo viene fornita una valutazione 
della performance attuale della rete urbana di trasporto 
in base al confronto tra domanda ed o1erta di sposta-
mento con riferimento ai 2ussi di origine-destinazione 
Gravosa-Centro Storico. 
In generale, l’evoluzione complessiva dei 2ussi cro-
cieristici è mostrata nelle tabelle 5 e 6. 
La tabella 6, in particolare, mostra un picco durante 
la stagione estiva (giugno-settembre). Dalle fonti dispo-
nibili risulta come picco settimanale il sabato – con più 
17 Negli ultimi dieci anni.
di 7.000 passeggeri nel porto di Gravosa18 (Dubrovnik 
Port Authority 2019). Allo scopo di ottenere una valu-
tazione della performance della rete urbana sul percorso 
Gravosa-Centro Storico può essere utilizzato, come dato 
u-ciale di domanda complessiva a Gravosa, il valore di 
circa 7.200 passeggeri (giorno di picco – sabato).
L’o1erta di trasporto sul percorso Gravosa-Centro 
Storico consiste nel percorso pedonale e nei servizi di 
18 Nel nostro lavoro ci rapportiamo alle fonti u-ciali disponibili citate, 
le quali, tuttavia, vanno lette come stime “prudenti”. In e1etti, in riferi-
mento ad esempio ai valori giornalieri, gli stakeholder locali, come già 
anticipato, riportano – durante gli incontri avuti – 3 navi a Gravosa più 
2 navi a Lacroma nelle giornate di picco (in alcuni casi, addirittura 4 
a Gravosa). Il che implicherebbe la presenza di circa 9.000 passeggeri a 
Gravosa e circa 6.000 a Lacroma, per un picco complessivo quindi di 
circa 15.000 passeggeri. Nel prosieguo del lavoro, come già riportato, ci 
riferiamo solamente alle fonti u-ciali disponibili. 
Figura 7. Il percorso marittimo proposto dal terminal di Gravosa al 
Centro Storico. Fonte: nostra elaborazione su Google Earth.
Tabella 5. Numero crocieristi e toccate nave a Ragusa dal 2000 al 
2018. Fonte: elaborazione da Durković (2007, 32-41) e Dubrovnik 
Port Authority (www.portdubrovnik.hr/statistika).




















Tabella 6. Presenza di crocieristi a Ragusa per mese nel 2018 (val. 
%). Fonte: elaborazione da Dubrovnik Port Authority (2019).
Gennaio Febbraio Marzo Aprile Maggio Giugno
0,02 0,03 1,20 6,82 13,84 14,53
Luglio Agosto Settembre Ottobre Novembre Dicembre
14,62 15,98 14,33 14,37 3,89 0,36
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trasporto collettivo. A motivo della congestione, l’of-
ferta mostra un de0cit di capacità disponibile, soprat-
tutto a ridosso del Centro Storico (nell’abitato di Pile) e 
presso l’entrata del Porto Vecchio. L’abitato di Pile rap-
presenta di fatto il punto più critico della rete, in cui 
si veri0cano frequenti ingorghi di mezzi pubblici nel 
periodo estivo. I servizi di trasporto pubblico locale si 
caratterizzano per tari1e basse19, scarsa qualità, una 
velocità media di appena 20 km/ora, una bassa a-dabi-
lità e risultano signi0cativamente sussidiati. L’o1erta di 
servizi pubblici si concentra sul tratto Gravosa-Centro 
Storico, in cui sono previste corsie riservate. A causa 
della congestione è stato deciso di applicare una tari1a 
di accesso per i bus diretti al Centro Storico 0no a 250 
HRK (~35 €). 
Nella 0gura che segue (Fig. 8) sono rappresentati 
i principali percorsi che possono essere fruiti dai turi-
sti grazie alla rete di trasporto locale per raggiungere il 
Centro Storico ed allontanarsi dallo stesso. 
19 Ad esempio, il costo di un biglietto di sola andata è circa 10 HRK 
(~1,5 €).
Considerando che una nave da crociera genera un 
fabbisogno di circa 10 bus, attualmente risulterebbero 
necessari circa 100 mezzi al giorno – in ogni direzione 
– sulla direttrice Gravosa-Centro Storico, con i conse-
guenti problemi di congestione. Essendo la 2otta dispo-
nibile limitata, vengono impiegati giornalmente circa 
300/400 mezzi. Di tutti questi, che accedono al Centro 
Storico durante l’anno, l’86% è operato durante la sta-
gione estiva. 
Assumendo che tutta la domanda crocieristica del 
porto di Gravosa – come anticipato, pari a circa il 70% 
del tra-co crocieristico complessivo – venga assegna-
ta al percorso dell’attuale rete urbana, i livelli di conge-
stione indotti dai 2ussi complessivi che utilizzano la rete 
urbana sono rappresentati nella 0gura 9.
Si può evidenziare come il tratto Porto di Gravosa-
Centro Storico risulti quello maggiormente congestio-
nato di tutta la rete urbana, in cui la capacità stradale 
disponibile viene utilizzata 0no al 90% (ed alcuni archi – 
in nero – mostrano uno sforamento della capacità dispo-
nibile).
Figura 8. L’o1erta di trasporto pubblico locale. Fonte: Formaplan (2008).
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2.7 Scenari futuri: un’alternativa marittima
In questo paragrafo vengono sviluppati alcuni sce-
nari relativi ad alternative marittime sul percorso Gra-
vosa-Centro Storico. In particolare, viene valutato l’im-
piego di diverse tipologie di imbarcazioni lungo il tratto 
che è costituito da circa 5 miglia nautiche20. Dal 2004 
era stato proposto un servizio marittimo, che tuttavia 
non aveva incontrato il successo dell’utenza. Sulla base 
dei dati disponibili, tale servizio impiegava imbarcazioni 
della lunghezza di 11,95 metri, con una capacità di tra-
sporto di 39 passeggeri ad una velocità massima di 15 
nodi. La domanda media era di circa 300 passeggeri al 
giorno e la tari1a A/R di 10,70 €.
Oltre alle già citate best practice, vengono identi0ca-
te le seguenti possibili tipologie di imbarcazioni, con le 
relative caratteristiche tecniche:
- motonavi/ferry con capacità di 1.200 passeggeri;
- motonavi con capacità di 2-300 passeggeri;
- HSC (High-Speed Cra7)/catamarano con capacità di 
300 passeggeri;
- motonave/motoscafo con capacità di 50 passeggeri;
- motoscafo con capacità di 20-30 passeggeri.
In riferimento a tali tipologie di naviglio sono identi0ca-
ti i parametri necessari per la valutazione economi-
co-0nanziaria, in particolare:




Sulla base di tali informazioni, si ritiene che il busi-
ness model complessivo possa consistere in:
20 Circa 9 km.
- un servizio regolare, con un orario prede0nito e 
coordinato con gli arrivi delle navi da crociera;
- un servizio dedicato, del tipo diretto/on-demand.
Il primo tipo di servizio andrebbe a servire gran par-
te dei turisti crocieristici. Lo studio di fattibilità che viene 
qui sviluppato si riferisce a tale tipologia di servizio.
Il servizio dedicato si baserebbe sull’utilizzo di 
motosca0 e gestirebbe una parte dei turisti crocieristici. 
Esso andrebbe ad arricchire l’o1erta complessiva come 
servizio complementare sul tratto critico.
Vengono quindi sviluppate una serie di valutazioni 
da un punto di vista tecnico e funzionale. In particolare, 
viene valutata la domanda a1erente all’opzione marittima, 
analizzate in dettaglio le caratteristiche dell’opzione stessa 
e, in conclusione, vengono valutati i risultati complessivi.
Allo scopo di stimare la domanda potenziale per 
il nuovo servizio marittimo locale, consideriamo, sul-
la base delle best practice, alcuni valori di riferimento 
(benchmark). Le best practice mostrano che, quando le 
alternative marittime risultano competitive, esse riesco-
no a catturare 0no all’80% del tra-co crocieristico21. 
Sulla base dei dati disponibili della domanda di tra--
co crocieristico22, pari a circa 7.200 passeggeri giorna-
lieri, si deriva una domanda potenziale marittima pari 
a 5.760 passeggeri. Le stime della domanda potenziale 
marittima vanno interpretate come 2ussi di tra-co che 
eviterebbero i percorsi terrestri, determinando dunque 
un miglioramento della performance della rete urbana 
e migliorando la congestione sui percorsi critici verso il 
Centro Storico. 
Dal punto di vista dell’offerta di trasporto, per 
quanto riguarda il servizio regolare, viene proposto l’im-
piego di un High-Speed Cra" (o catamarano). Le caratte-
ristiche di questo tipo di mezzo sono:
- massimo numero di passeggeri trasportabili: 300;
- lunghezza: 39,6 m;
- larghezza: 15,6 m;
- velocità: 26 nodi;
- 4 motori, di 1.000 cavalli ciascuno;
- consumo: circa 1.000 l/h;
- 3 membri di equipaggio;
- costo (mercato secondario): circa 2 milioni di euro;
- vita operativa: 25 anni.
Nella costruzione delle alternative, possiamo anche 
considerare l’impiego di due motori (di 1.500 cavalli cia-
scuno), in modo da avere un minor consumo di carbu-
rante (circa 700 l/h).
21 Anche se le best practice ci forniscono tali valori, per un principio di 
prudenza considereremo valori più bassi, stante la presenza di un servi-
zio di trasporto pubblico (bus) sulla tratta critica. 
22 Si considerano metodologicamente i valori nelle giornate di picco.
Figura 9. Livelli di congestione e 2ussi di tra-co urbano a Ragusa. 
Fonte: elaborazione da Formaplan (2008).
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Il costo di manutenzione annuale può essere calco-
lato considerando che il costo totale cumulato di manu-
tenzione solitamente non eccede il 50% del costo inizia-
le dell’investimento. In media, il tasso di manutenzione 
annuale varia dal 2 al 2,5% del costo dell’investimento.
Con l’impiego di tale tipologia di imbarcazione, 
il servizio marittimo proposto è in grado di coprire la 
distanza nautica dal porto di Gravosa al Centro Storico 
in circa 15 minuti, risultando quindi più competitivo 
rispetto sia all’opzione pedonale (circa 35-45 minuti), sia 
all’opzione trasporto pubblico23. 
Ulteriori alternative tecniche vengono escluse in 
quanto, pur considerando imbarcazioni più grandi 
rispetto alle esperienze passate ed essendo adatte alle 
condizioni marine (vento, ecc.), in de0nitiva non soddi-
sfano i requisiti in termini di velocità per risultare com-
petitive rispetto alle opzioni terrestri. Inoltre, le alterna-
tive basate sull’impiego di traghetti o grandi motonavi 
richiederebbero ulteriori investimenti in attrezzature 
portuali.
I livelli tari1ari vengono considerati in particolare 
nell’analisi 0nanziaria, in cui rappresentano una varia-
bile critica. In generale, le tari1e medie applicate nelle 
esperienze pregresse a Ragusa – circa 0,6 €/km – risul-
tano piuttosto basse rispetto ad altre opzioni benchmark 
(circa 1 €/km).
3. Risultati complessivi e discussione 
La valutazione dei risultati si basa innanzitutto sul 
confronto tra domanda ed o1erta, considerando un ser-
vizio marittimo alternativo per il trasporto dei turisti 
crocieristici dal porto di Gravosa al Centro Storico. In 
questo paragrafo, ci si concentra sulle valutazioni rela-
tive agli attributi dell’alternativa individuata, seguendo 
uno schema di valutazione 0nanziaria strategica e costi-
bene0ci (Tev0k 2016; Boland et al. 2009, 82-135; King-
ston 2001, 478-487)24.
Al 0ne di valutare le caratteristiche della domanda 
ed o1erta del servizio marittimo locale in termini eco-
nomici e finanziari, vengono considerate le seguenti 
variabili:
23 I tempi di viaggio che vengono riportati a Ragusa per il servizio bus 
durante i periodi di picco risultano, come anticipato, molto variabili, dai 
10 ai 45 minuti.
24 Come noto, mentre lo schema costi-bene0ci ri2ette il computo delle 
principali variazioni di utilità sociale generate dal progetto considera-
to – avendo, dunque, come 0ne ultimo l’impatto sul benessere sociale 
(ossia, sulla collettività) – lo schema di valutazione 0nanziaria considera 
la redditività del progetto dal punto di vista del singolo operatore inte-
ressato allo sviluppo del progetto stesso. 
- ricavi dalla gestione del servizio;
- costi operativi, in termini di consumi di carburante 
e di personale di bordo;
- costi di investimento;
- costi di manutenzione;
- costi del tempo di viaggio.
Il servizio marittimo considerato consiste in un ser-
vizio regolare dal porto di Gravosa al Centro Storico 
che impiega uno speci0co tipo di imbarcazione, parten-
do dall’assunto della necessità di risultare competitivo 
rispetto alle alternative terrestri ed al servizio operato in 
passato. La proposta di un servizio marittimo alternati-
vo implica chiaramente un miglioramento dell’impatto 
ambientale, attraverso la riduzione delle emissioni lungo 
il tratto terrestre: la quota di passeggeri che scegliereb-
be il servizio marittimo determina un minor impiego 
di mezzi terrestri (bus). Da alcune stime, si può evince-
re che per una domanda potenziale nell’ordine di 2.000 
passeggeri in una giornata tipica, verrebbero tolti circa 
32 bus dal tratto terrestre. Ciò determinerebbe un minor 
consumo di carburante e minori emissioni inquinanti 
(CO, NOx, particolato, CO2).
Come anticipato, consideriamo che circa il 70% dei 
passeggeri crocieristici sbarcati a Gravosa visita la cit-
tà. Ciò signi0ca che, durante le giornate di picco, cir-
ca 5.000 passeggeri si dirigono verso il Centro Storico 
(mentre la quota residua rimane a bordo della nave). Sul-
la base delle statistiche, assumiamo che il modal split tra 
le diverse alternative risulti:
- 40% dei passeggeri utilizzano il servizio bus: 2.000 
passeggeri;
- 40% dei passeggeri costituiscono la domanda poten-
ziale del servizio marittimo25 (passeggeri che sono 
disposti ad utilizzare tale opzione): 2.000 passeggeri;
- 20% dei passeggeri raggiungono il centro storico a 
piedi: 1.000 passeggeri.
La fattibilità può quindi essere condotta in riferi-
mento alla domanda potenziale del servizio marittimo. 
Per fare ciò, è necessario innanzitutto calcolare il nume-
ro di imbarcazioni necessarie per operare il servizio. Per 
operare il servizio in modo e-cace, assumiamo che tutti 
i passeggeri possano raggiungere il Centro Storico entro 
un’ora al massimo, dal momento dello sbarco. Dato che 
un round-trip impiega circa 30 minuti – tempo totale di 
percorrenza, che include il tempo di manovra presso i 
due terminal – ne deriva che ogni imbarcazione deve tra-
sportare circa 600 passeggeri/ora. In totale, quindi, vi è la 
25 Assumiamo che, se il servizio marittimo risulta competitivo (in termi-
ni di tempi di percorrenza), il modal split tra servizio marittimo e servi-
zio bus sia realisticamente del 50%.
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necessità di operare con 4 navi26. Il servizio sarebbe ope-
rativo sia la mattina (quando i passeggeri sbarcano), sia il 
pomeriggio (per garantire il ritorno a bordo della nave).
Per determinare l’ammontare dei ricavi, ipotizziamo 
che la tari1a media – sulla base delle best practice – sia 
di 1 €/km. Dato che un round-trip percorre circa 20 km, 
ne deriva un ammontare di ricavi giornalieri nell’ordine 
di 40.000 €. Riferendo tale valore all’intero anno, ricor-
diamo che il tra-co totale nel porto di Gravosa rappre-
senta in media il 70% del tra-co totale di Ragusa, per 
un valore di circa 546.000 passeggeri. Di questi, si assu-
me che il 70% si diriga in città, per un totale di 382.000 
passeggeri. Circa il 40% di tale valore sceglierebbe l’op-
zione marittima, ossia 152.880 unità all’anno. I ricavi 
totali stimati sarebbero dunque circa 3 milioni di euro.
Per quanto riguarda i costi operativi del servizio 
marittimo, ipotizziamo che ognuna delle 4 imbarcazio-
ni venga impiegata 45 minuti la mattina e 45 minuti nel 
pomeriggio, per un valore complessivo di 1,5 ore giorna-
liere. Nel complesso, le imbarcazioni vengono impiegate 
6 giorni alla settimana. In riferimento all’intero anno, 
otteniamo 630 ore di operatività per tutte le imbarcazio-
ni impiegate. Dato che ogni imbarcazione ha un consu-
mo di 1.000 litri all’ora, otteniamo 630.000 litri di con-
sumo annuo di carburante. Assumendo un costo medio 
di 1 €/l, otteniamo 630.000 € di costi operativi totali 
annui.
Oltre al costo del carburante, dobbiamo calcolare il 
costo del personale impiegato a bordo. Ipotizzando che 
ogni imbarcazione impieghi un capitano e due mari-
nai, in totale vengono impiegati 4 capitani ed 8 marinai. 
Il salario medio annuo può essere stimato in 50.000 € 
(capitani) e 30.000 € (marinai). In de0nitiva, otteniamo 
un costo operativo aggiuntivo annuo di 440.000 €.
Il costo operativo annuo totale risulta dunque di 
1.070.000 €.
Per determinare i costi di investimento, consideria-
mo che ogni imbarcazione ha un costo di circa 7 milio-
ni di euro ed una vita operativa di 25 anni. In questo 
modo, ne risulta un costo totale annuo di investimento 
per tutte le 4 imbarcazioni di circa 1.120.000 €.
26 Per la precisione 3,3.
Ai costi di investimento, in0ne, vanno aggiunti i 
costi di manutenzione. In media, si calcola un valore del 
2% sul costo di investimento nelle imbarcazioni, per un 
valore complessivo annuo di 22.400 €.
Il bilancio complessivo della valutazione 0nanzia-
ria – che esprime il punto di vista dell’operatore che 
gestirebbe il servizio marittimo – è rappresentato nella 
tabella 7. Si ottiene un costo totale annuo di 2.212.400 € 
e ricavi annuali di 3.057.600 €, ed un pro0tto annuale, 
di conseguenza, di 845.200 €. Ciò implica, quindi, che 
il servizio marittimo proposto non richiederebbe alcun 
sussidio pubblico.
Con riferimento speci0co ad un’analisi costi-bene0ci, 
è necessario calcolare il valore del tempo di viaggio27. Per 
quanto concerne il costo del tempo di viaggio, dalle stime 
di letteratura28 risulta un valore di circa 8 €/ora. Nel com-
plesso, la domanda potenziale del servizio marittimo risul-
ta di circa 152.880 passeggeri all’anno. Per raggiungere il 
centro storico (e ritornare a bordo nel pomeriggio), metà 
di questi passeggeri (“prima ondata”) impiega 30 minuti 
di viaggio, mentre la quota rimanente deve aspettare una 
mezz’ora aggiuntiva per utilizzare il servizio marittimo – 
in questo modo, impiegando 60 minuti complessivamente 
di tempo di viaggio. In totale, otteniamo quindi 894.348 € 
come costo totale annuo di tempo di viaggio.
Per quanto riguarda l’alternativa “tunnel”, si può 
ipotizzare che il tempo di viaggio (one-way) sia media-
mente di 35 minuti, per un totale complessivo annuo 
pari a 1.391.208 € di costo di viaggio.
Il bilancio complessivo costi-bene0ci (che rappresen-
ta il punto di vista sociale rispetto alle alternative propo-
27 Nell’analisi costi-bene0ci il valore del tempo di viaggio viene consi-
derato in termini di1erenziali tra le alternative e rappresenta la com-
ponente principale di bene0cio. Infatti, correttamente, il metodo costi-
bene0ci prevede come principale voce di bene0cio il di1erenziale del 
così detto “costo generalizzato del trasporto” – che è dato dalla somma 
delle componenti monetarie di spesa per il servizio e dal costo del tem-
po di viaggio, opportunamente monetizzato – tra le alternative. Tutta-
via, le voci monetarie (es. tari1a pagata), rappresentano, in un contesto 
di valutazione “sociale”, grandezze che vanno ad elidersi, rappresentan-
do un bene0cio per una parte (il produttore) ed un costo per l’altra (l’u-
tenza). Dunque, rimane, come principale voce di bene0cio, la valutazio-
ne (di1erenziale) del costo del tempo di viaggio tra le alternative.
28 Si veda, per il settore turistico, ad esempio Gonzalez et al. (2017, 133-
156).
Tabella 7. Schema di sintesi della valutazione 0nanziaria del servizio marittimo (valori annuali in €). Fonte: nostra elaborazione.
Costi operativi (consumi di carburante): 630.000 Ricavi !nanziari: 3.057.600
Costi operativi (costo del personale): 440.000
Costi di investimento: 1.120.000
Costi di manutenzione: 22.400
Totale costi: 2.212.400 Pro!tto: 845.200
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ste) viene presentato sinteticamente nella tabella 8. Essa 
mostra che il break-even point per l’alternativa “tunnel” 
risulta di 1.715.540 € come costo totale annuo di inve-
stimento, manutenzione ed operatività, ossia 51.466.200 
€ per una vita operativa di 30 anni. Il valore di break-
even sta a signi0care che a tale valore l’alternativa “tun-
nel” risulta indi1erente rispetto all’alternativa marittima 
da un punto di vista di decisione del policy-maker. Se il 
costo del tunnel risulta quindi minore del valore di bre-
ak-even, il tunnel appare come l’alternativa migliore.
3.1 Analisi di sensitività
I risultati complessivi dell’analisi 0nanziaria e costi-
bene0ci derivano da una serie di ipotesi assunte su alcu-
ne variabili. Le principali considerazioni che si possono 
fare in tal senso sono:
- si è assunta una quota di tra-co a1erente al porto 
di Gravosa pari al 70% del tra-co totale del porto di 
Ragusa. Tale percentuale rappresenta una media sto-
rica degli ultimi dieci anni ed appare, di fatto, una 
stima “prudente”. Se prendiamo il valore più attua-
le29 – pari al 94% – otteniamo, dal punto di vista 
della fattibilità 0nanziaria, un pro0tto annuo mag-
giore, pari a 1.893.520 €;
- rispetto all’opzione del trasporto pubblico terrestre 
(bus), viene proposto un servizio marittimo di alta 
qualità, per cui il costo del biglietto risulta relativa-
mente elevato (il biglietto del bus è attorno a 1,5 € 
per corsa semplice). Inoltre, dobbiamo considerare 
che il costo del biglietto del bus risulta signi0cativa-
mente sussidiato;
- per quanto concerne i costi operativi, potremmo 
anche considerare che le imbarcazioni siano equi-
paggiate con 2 motori di 1.500 cavalli ognuno (inve-
ce che 4), riducendo in questo modo il consumo di 
carburante e, dunque, i costi operativi complessivi.
Per concludere, dunque, riteniamo che le varie ipote-
si fatte sui parametri/variabili critiche risultino assoluta-
29 Al 2018. Fonte: Dubrovnik Port Authority.
mente ragionevoli e realistiche, per cui l’analisi comples-
siva va ritenuta robusta. 
4. Conclusioni e sviluppi futuri
Lo scopo principale del presente lavoro è stato quel-
lo di sviluppare, sulla base di un approccio geogra0-
co (Sabato 2018; Amato 2015, 54-71; Soja 1989) – in cui 
sono prese in esame le valenze di un settore (la crocieri-
stica) rispetto ad un territorio speci0co, attraverso atti-
vità di raccolta ed analisi dei dati, valutazione e propo-
ste di intervento – uno studio preliminare strategico di 
fattibilità per valutare la possibilità di implementare un 
servizio marittimo locale nell’area di Ragusa a suppor-
to della mobilità dei crocieristi. I risultati hanno dimo-
strato concretamente tale fattibilità. Tuttavia, ulteriori 
elementi che vanno tenuti in considerazione, in ispecie 
nell’implementazione concreta del servizio, possono 
essere così riassunti:
- la stima del tempo di viaggio per la proposta di ser-
vizio marittimo dovrebbe considerare ulteriori vin-
coli. Innanzitutto, la sussistenza di limiti di velocità 
nell’ambito dell’area portuale, ciò che andrebbe ad 
incrementare il tempo medio di viaggio riducendo la 
velocità media – la velocità potrebbe essere assunta 
attorno ai 12 nodi, in ogni caso dunque non ecces-
sivamente lontana da quella di 15 nodi ipotizzata 
nel presente studio. Inoltre, il tempo complessivo di 
viaggio dovrebbe considerare anche il tempo spe-
so dai passeggeri durante le operazioni di imbarco/
sbarco (a Gravosa e presso l’entrata del Centro Stori-
co). In de0nitiva, il tempo totale di viaggio dovrebbe 
essere confrontato con quello delle altre alternative. 
Anche se tali ulteriori stime risultano non agevo-
li, possiamo ipotizzare che il tempo complessivo di 
viaggio risulti di circa 30 minuti. Ciò signi0ca che 
l’alternativa marittima risulterebbe pur sempre com-
petitiva rispetto alle altre opzioni (30 minuti per il 
servizio marittimo, 35 minuti per il percorso a piedi, 
0no a 40 minuti per il percorso con i bus);
- il costo del biglietto del servizio marittimo è ipotiz-
zato, nel nostro studio, pari a 20 €/round-trip. Esso, 
quindi, potrebbe essere valutato, in prima battuta, 
come relativamente elevato; tuttavia, se stimato – 
come parametro di un’analisi di sensitività – in rap-
porto al valore di break-even point, esso risulterebbe 
pari a circa 10 €/round-trip, dunque signi0cativa-
mente più competitivo. Più in generale, suggeriamo 
di sviluppare, come spunti futuri di sviluppo della 
tematica, un’analisi sulle preferenze dei passeggeri – 
in modo simile a quanto avviene in altre realtà cro-
Tabella 8. Schema di sintesi della valutazione costi-bene0ci tra le 





Costi totali (operativi, investimento, 
manutenzione) 2.212.400 1.715.540
Costo del tempo di viaggio 894.348 1.391.208
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cieristiche – in particolare basata sulla tecnica delle 
Stated Preference, adatta nello speci0co a determi-
nare il valore di elasticità della domanda rispetto al 
prezzo;
- la disponibilità di ulteriori spazi portuali (banchine, 
ad esempio) per operare i servizi con imbarcazioni 
del tipo HSC risulterebbe essere un ulteriore vinco-
lo. Tuttavia, riteniamo che tale problematica dovreb-
be essere a1rontata complessivamente ad un livel-
lo di piani0cazione strategica del porto di Ragusa 
(Master Plan) che, tra le altre cose, già prevede ulte-
riori sviluppi infrastrutturali.
Si ritiene, quindi, che tutti questi elementi dovreb-
bero essere parte dei futuri sviluppi ed approfondimen-
ti dell’iniziativa proposta nel presente lavoro. Notiamo, 
inoltre, che tali tipologie di servizio sono già in esercizio 
in altre realtà, con l’impiego di varie tipologie di imbar-
cazioni30. 
Inoltre, sicuramente le valutazioni strategiche realiz-
zate dovrebbero, come ulteriore spunto di ricerca futuro 
in campo geogra0co, essere corroborate da altri aspet-
ti più strettamente di carattere ambientale, legati alla 
sostenibilità complessiva del sistema, compresi gli e1et-
ti che la nuova soluzione marittima può avere sull’eco-
sistema marino. In tale ambito, il richiamo allo svilup-
po di approcci EBM (Ecosystem Based Management)31 
risulta importante (Elkstrom, Young 2009), unitamente 
alle questioni legate alla Gestione Integrata della Zona 
Costiera (GIZC) – si veda in particolare Soriani et al. 
(2015, 95-118) per un’indagine nel contesto Adriati-
co – ed al Maritime Spatial Planning. Ancora, il tema 
dell’impatto sulla qualità delle acque marine, in rappor-
to alle dinamiche del tra-co crocieristico, rappresenta 
un elemento per futuri approfondimenti di ricerca. Ad 
esempio, Copeland (2008) riporta le diverse tipologie 
di inquinanti prodotte dalle navi da crociera – conside-
rate vere e proprie “città galleggianti” – rimarcando la 
mancanza di una incisiva regolamentazione dei processi 
di trattamento degli inquinanti prodotti dalle stesse. In 
e1etti, mentre per alcune categorie di inquinanti sussi-
stono convenzioni internazionali (come ad esempio la 
MARPOL) e normative nazionali, tali da con0gurare 
30 Ad esempio, a Venezia servizi marittimi diretti dal terminal crocieri-
stico al Centro Storico sono operati in modo e-cace, gestendo 0no al 
80% dei passeggeri crocieristici. I passeggeri possono scegliere l’alterna-
tiva terrestre pedonale – impiegando circa 40 minuti, incidentalmente 
un valore simile a quello di Ragusa. 
31 L’EBM è un approccio multisettoriale che ha lo scopo di a1rontare 
questioni di carattere sociale, legate agli ecosistemi ed ai loro processi, 
funzioni e servizi in un modo olistico, piuttosto che frammentato. Esso 
richiede un approccio multidisciplinare che integri le componenti istitu-
zionali, amministrative e scienti0che nella gestione di una determinata 
area. 
processi di trattamento e-cienti (come nel caso dei ri0u-
ti di bordo e delle plastiche), per molte altre si ritiene 
che l’apparato regolamentativo sia piuttosto inadeguato, 
andando quindi ad accentuare il problema degli impatti 
sulle acque marine. Altri autori sostengono la necessità 
di considerare gli impatti ambientali prodotti dalle navi 
da crociera, nelle aree dove tale settore appare partico-
larmente rilevante per l’economia locale, nell’ambito dei 
processi di piani0cazione territoriale da parte dei deci-
sori politici. In particolare, Carić (2010) presenta una sti-
ma delle emissioni e dei 2ussi degli sversamenti in mare 
con riferimento al settore crocieristico in Adriatico rela-
tivamente all’area croata. La letteratura sul tema propo-
ne anche una serie di possibili soluzioni innovative, che 
adottino ad esempio il cosiddetto “green ship design and 
manufacturing” (Guo et al. 2012). Tale approccio consi-
ste nell’a1rontare il problema degli impatti generalizza-
ti dovuti al trasporto marittimo a partire dal processo 
di costruzione delle navi stesse. Altri autori (Strazza et 
al. 2015) propongono, impiegando un approccio LCA 
(Life Cycle Assessment), una serie di “green practice” per 
minimizzare i 2ussi di ri0uti sversati da parte delle navi 
da crociera.
Ad un livello più generale, si è convinti che una serie 
di elementi strategici relativi alla sostenibilità dell’area 
di Ragusa debbano essere a1rontati in campo geogra0-
co. In particolare, tali elementi riguardano il tema – già 
citato – della carrying capacity della città in rapporto ai 
fenomeni di congestione. Si tratta di elementi struttura-
li che richiedono una politica urbana forte di diversione 
verso modalità più sostenibili. Tali elementi dovrebbe 
far parte di un piano urbano della mobilità sostenibile 
(SUMP, secondo il linguaggio europeo32) onnicompren-
sivo, sviluppando un pacchetto complessivo di politiche 
per il trasporto. L’e-cacia di singole iniziative risulta 
signi0cativamente in0ciata se non vi è la presenza di un 
quadro complessivo strategico di politiche, in grado di 
migliorare la sostenibilità complessiva rispetto allo sta-
tus quo33.
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